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ความรุนแรงมากขึน้ โดยสว่นใหญ่พจิารณาสาเหตุเพยีงจาํนวนรถยนต์สะสมทีเ่พิม่มากขึน้เท่านัน้  ขณะทีพ่ฤตกิรรม
การเดนิทางของผูท้ี่ใชส้ทิธิใ์นโครงการกเ็ป็นส่วนทีม่บีทบาทสาํคญัยิง่ต่อสภาพการจราจร แต่ไม่นํามาพจิารณาร่วม
ด้วย บทความน้ี จงึให้ความสําคญักบัพฤติกรรมการเดนิทางของประชาชน และอทิธพิลจากการเขา้ร่วมโครงการ
รถยนต์ใหม่คนัแรกตามนโยบายรฐับาลต่อพฤตกิรรมการเดนิทางของผูท้ีม่รีถยนต์สว่นบุคคล  การสาํรวจขอ้มลูดว้ย
แบบสอบถาม ที่สุ่มประชากรในเขตกรุงเทพมหานครจํานวน 386 ตวัอย่าง วเิคราะห์ข้อมูลด้วยการเปรยีบเทียบ
ค่าเฉลี่ย  การทดสอบสมมุติฐานด้วยสถิติที การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว และการวิเคราะห์
เปรยีบเทียบรายคู่  ผลวเิคราะห์ พบว่า ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร เลอืกเดนิทางด้วยการขบัรถยนต์ส่วน
บุคคล เป็นลําดบัที่ 1 โดยเลอืกปจัจยัสนับสนุนลําดบัที่ 1 คอื ความสะดวก และปจัจยัที่เป็นอุปสรรคลําดบัที่ 1 คอื 
การจราจรตดิขดั สว่นระบบขนสง่สาธารณะทีเ่ลอืกใชม้ากทีสุ่ด  คอื รถไฟฟ้า โดยปจัจยัสนับสนุนลาํดบัที ่1 คอื การ
ทีไ่มต่อ้งหาทีจ่อดรถ ผูใ้ชส้ทิธิใ์นโครงการรถยนตใ์หมค่นัแรกตามนโยบายรฐับาลเลอืกขบัรถยนตส์ว่นบุคคลน้อยกวา่
ผูท้ีไ่มเ่ขา้รว่มโครงการ แต่เลอืกเดนิทางดว้ยรถตูส้าธารณะ รถโดยสารสาธารณะ และมอเตอรไ์ซคร์บัจา้งมากกวา่ผูท้ี่
ไมเ่ขา้รว่มโครงการ ผูท้ีเ่ขา้รว่มโครงการมวีตัถุประสงคข์องการเดนิทางดว้ยรถยนตส์ว่นบุคคล เพื่อทาํงาน ทอ่งเทีย่ว 
และกลบัภมูลิาํเนา น้อยกวา่ผูท้ีไ่มเ่ขา้รว่มโครงการ 
 
คาํสาํคญั: โครงการรถยนตใ์หมค่นัแรก นโยบายรฐับาล พฤตกิรรมการเดนิทาง รปูแบบการเดนิทาง 
 
ABSTRACT 
 Major social waves of responses to the First New Car Project under the Government’s policy 
resulted in high intensity traffic congestion problems. Overall, the main cause of this problem is perceived 
as the sharp increase of the number of registered vehicles. However, the other major factor, which is the 
behavior of those with the rights to participate in the project is also crucial but wasn’t taken into 
consideration. Therefore, this article took the interest into considering the travel behavior of the people and 
influences from the First New Car project on the travel behaviors of those with private cars. The information 
was obtained using qualitative surveys on 386 random subjects in Bangkok. The data was analyzed by 
making comparisons of the mean values, using t-test statistical hypothesis, analyzing one-way ANOVA and 
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Post Hoc comparison. The results analysis found that most of the population in Bangkok prefers to drive 
their own cars. The reason for private cars being the #1 choice is the comfort and ease of use whereas 
the #1 drawback for this choice is the traffic jams. The mass transportation mode most used is the sky-
train with the 1st supporting factor being its convenience in not having to find a parking space. Those 
eligible for the First New Car Project chooses to drive their own car less than those who are not eligible for 
the project. Participants in the project prefer to commute to and from work using public buses, vans and 
motorcycles in comparison to the other group of car owners. The main use of the vehicles for those 
participating in the First New Car project includes for transportation for work-related purposes, for pleasure 
travels and for going back to their hometowns. 
 




รัฐบ าล  ใน สมั ย  น .ส .ยิ่ งลั ก ษ ณ์  ชิ น วัต ร  เป็ น
นายกรฐัมนตร ี ที่มกัเรยีกกนัว่า “โครงการรถคนัแรก” 
เริ่มตั ้งแต่  วันที่  16 กันยายน  2554  ถึ งวันที่  31 
ธนัวาคม 2555  โดยมีผู้ขอใช้สทิธิ ์จํานวน 1,254,297 
ราย [1] ผลจากโครงการดังกล่าว ทําให้อุปสงค์ของ
รถยนตเ์พิม่ขึน้อยา่งมาก ยอดขายรถยนตจ์งึเพิม่ขึน้และ
สามารถกระตุน้เศรษฐกจิภายในประเทศทีป่ระสบปญัหา
น้ําทว่มใหญ่ ในปี พ.ศ.2554 คา่ยรถยนตท์ีป่ระสบปญัหา










รุนแรง ดังที่ปรากฏในสื่อสิ่งพิมพ์ สื่อออนไลน์ และ




พื้นที่กรุงเทพมหานคร [3] และในเขตเมืองใหญ่ เช่น 






ความเร็วในการเดินทางด้วยรถยนต์  คือ ปริมาณ
การจราจรบนถนนและลกัษณะทางกายภาพของถนน [4] 
สว่นปรมิาณการจราจรบนถนนจะแปรผนัตรงกบัจาํนวน
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ประชากรที่อาศยัในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 386 
ตวัอย่าง ซึ่งกลุ่มตวัอย่างมกีารกระจายตามปจัจยัส่วน
บุคคล คอื เพศ อายุ ระดบัการศกึษา อาชพี รายได้ต่อ
เดอืน การครอบครองรถยนต์ (รถยนต์ส่วนบุคคลที่ระบุ 
หมายถงึ รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล หรอืรถยนตบ์รรทุกสว่น
บุคคล) และการใช้สทิธิใ์นโครงการรถยนต์คนัแรก ดงั
ตารางที ่1  
เครื่องมือที่ใช้สํารวจพฤติกรรมการเดินทาง 
คอื แบบสอบถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating  
Scale) ที่ให้ผู้ตอบแบบสอบถามให้คะแนน 0-5 ตาม
ระดบัความสําคญัของตวัแปรในคําถามหลกัที่แสดงถึง




ดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคล และ 5) ปจัจยัที่เป็นอุปสรรคใน
การเดนิทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคล การวเิคราะห์ขอ้มูล
ดว้ยการเปรยีบเทยีบค่าเฉลีย่ และจดัลําดบัความสาํคญั 
ดงัรปูที ่1-5 ตามลาํดบั 
 
ตารางที ่1 จาํนวนผูต้อบแบบสอบถาม จาํแนกตาม 
ปจัจยัสว่นบุคคล 
ปัจจยัส่วนบคุคล จาํนวน ร้อยละ 
เพศ   
1. ชาย 181 46.9 
2. หญงิ 205 53.1 
อาย ุ   
1. ไมเ่กนิ 30 ปี 147 38.1 
2. มากกวา่ 30 ไมเ่กนิ 40 ปี 161 41.7 
3. มากวา่ 40 ปี 78 20.2 
ระดบัการศึกษา   
1. ตํ่ากวา่ ปรญิญาตร ี 56 14.5 
2. ปรญิญาตร ี 261 67.6 
3. สงูกวา่ปรญิญาตร ี 69 17.9 
อาชีพ    
1. ลกูจา้ง  พนกังานเอกชน 264 68.4 
2. ขา้ราชการ พนกังานของรฐั 85 22.0 
3. ธุรกจิสว่นตวั 23 6.0 
4. อืน่ ๆ 14 3.6 
หมายเหตุ อืน่ ๆ ไดแ้ก่ อาชพีนกัเรยีน นกัศกึษา  หรอืแมบ่า้น 
รายได้ต่อเดือน   
1. ไมเ่กนิ 15,000 บาท 68 17.6 
2. 15,001-30,000 บาท 192 49.7 
3. มากกวา่ 30,000 บาท 126 32.6 
การครอบครองรถยนต์   
1. มรีถยนตส์ว่นบุคคล 281 72.8 
2. ไมม่รีถยนตส์ว่นบุคคล 97 25.1 
3. มรีถยนตป์ระเภทอืน่ 8 2.1 
หมายเหตุ รถยนตป์ระเภทอืน่ ๆ เชน่ รถมอเตอรไ์ซค ์
การเป็นผูใ้ช้สิทธ์ิในโครงการรถยนต์ใหม่คนัแรก  
1. เป็นผูใ้ชส้ทิธิ ์ 97 25.2 
2. ไมเ่ป็นผูใ้ชส้ทิธิ ์ 289 74.8 
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การเปรยีบเทยีบการเลอืกรปูแบบการเดนิทาง
ของประชาชนในเขตกรงุเทพมหานคร 7 รปูแบบ  ดงัรปู
ที ่1 พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งเลอืกเดนิทางในรปูแบบรถยนต์
ส่วนบุคคลมากกว่าระบบขนส่งสาธารณะ โดยเลอืกขบั
รถยนต์ส่วนบุคคล และนัง่รถยนต์ส่วนบุคคลที่ผู้อื่นขบั 
ใน ลํ าดับ ที่  1 และ  2 มี ค่ า เฉ ลี่ ย  3.23 และ  2.41 
ตามลําดบั สว่นการเดนิทางดว้ยระบบขนสง่สาธารณะที่
กลุ่มตัวอย่างเลือกมากที่สุด คือ รถไฟฟ้า BTS หรือ
รถไฟฟ้าใตด้นิ มคี่าเฉลีย่ 2.20 อยู่ในลําดบัที่ 3 สาํหรบั
รูปแบบการเดินทางที่กลุ่มตวัอย่างเลอืกน้อยที่สุด คือ 
มอเตอรไ์ซคร์บัจา้ง มคีา่เฉลีย่ 1.84 
 




รถยนต์ส่วนบุคคล ดงัรูปที่ 2 พบว่า ปจัจยัสนับสนุน
การเดนิทางด้วยรูปแบบรถยนต์ส่วนบุคคล ลําดบัที่ 1 
คือ  ความสะดวก  มีค่ าเฉลี่ย  4.22 ลําดับที่  2 คือ 
ความเรว็ในการเดนิทาง มคี่าเฉลีย่ 3.87 ลาํดบัที ่3 คอื 
ความปลอดภัย มีค่าเฉลี่ย 3.86 ส่วนปจัจัยที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามคิดว่ามีผลต่อการเลือกเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยที่สุด คือ หน่วยงานต้นสงักัด
สนับสนุนค่าใช้จ่ายในการค่าเดนิทาง มคี่าเฉลี่ย 1.18 
ส่วนขอ้จํากดัของระบบขนส่งสาธารณะ อยู่ในลําดบัที ่





6 ประการ ดงัรูปที่ 3 พบว่า ปจัจยัสําคญัที่สุดที่ทําให้
กลุ่มตวัอย่างเลอืกเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
เป็นปจัจยัที่ลดข้อจํากดัของการเดินทางด้วยรถยนต์
สว่นบุคคล คอื ไมต่อ้งหาทีจ่อดรถยนต ์มคี่าเฉลีย่ 3.62 
เช่น เดียวกับลําดับที่  2 และ 3 คือ  ค่าน้ํามันหรือ
เชื้อเพลงิมรีาคาแพง มคี่าเฉลี่ย 3.21 และความสบาย
เน่ืองจากไม่ตอ้งขบัรถยนตด์ว้ยตนเอง มคี่าเฉลีย่ 3.14 
ส่วนปจัจยัที่เป็นลกัษณะที่ดขีองระบบขนส่งสาธารณะ
ในอุดมคต ิอยู่ในลาํดบัที ่4-6 คอื ค่าโดยสารมรีาคาถูก 
มคีวามปลอดภยั และประหยดัเวลาในการเดนิทางไป
ยั ง จุ ด ห ม า ย  มี ค่ า เฉ ลี่ ย  3.06, 2.64 แ ล ะ  2.47 
ตามลาํดบั  
 รปูที ่2 คะแนนเฉลีย่ของปจัจยัสนบัสนุนการเดนิทาง
ดว้ยรถยนตส์ว่นบุคคล 
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ก า ร เป รี ย บ เที ย บ ค ะ แ น น เฉ ลี่ ย ข อ ง
วตัถุประสงค์ในการเดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 5 
ประการ ดงัรปูที ่4 พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งเลอืกใชร้ถยนต์
ส่วนบุคคลในการเดนิทางเพื่อท่องเที่ยว อยู่ในลําดบัที ่
1 มคี่าเฉลี่ย 3.74 ลําดบัที่ 2 คอื เดนิทางเมื่อเกดิกรณี




ลาํดบัที ่5 มคีา่เฉลีย่ 3.25   




เดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล ดงัรปูที่ 5 พบว่า กลุ่ม
ตวัอย่างคดิว่า การจราจรตดิขดั เชื้อเพลงิมรีาคาแพง 
และปญัหาที่จอดรถ เป็นอุปสรรคอย่างมากในการใช้
รถยนตส์ว่นบุคคลเพื่อเดนิทาง โดยมคี่าเฉลีย่คอื 3.85, 
3.65 และ 3.61 ตามลําดับ  ส่วนประเด็นที่ รถยนต์
เพิม่ขึ้นจากโครงการรถยนต์ใหม่คนัแรกตามนโยบาย
รฐับาลนัน้ กลุ่มตัวอย่างคิดว่าเป็นอุปสรรคของการ
เดนิทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคลในลําดบัที่ 4 มคี่าเฉลี่ย 
3.43 ปจัจยัที่กลุ่มตวัอย่างระบุว่าเป็นอุปสรรคต่อการ
เดินทางด้วยรถยนต์ 3 ลําดบัสุดท้าย คือ โอกาสเกิด
อุบตัเิหตุสงู ตอ้งขบัออ้ม และความเมื่อยลา้จากการขบั












เป็นปจัจยัสว่นบุคคล ซึง่เป็นตวัแปรเชงิกลุ่ม 6 ตวัแปร 
ประกอบดว้ย เพศ อายุ ระดบัการศกึษา อาชพี รายได ้
และการครอบครองรถยนต์ โดยตวัแปรเชิงกลุ่มใดที่
แบ่งประชากรเป็น 2 กลุ่มย่อย จะทดสอบค่าเฉลีย่ของ
ระดบัคะแนนพฤตกิรรมการเลอืกรูปแบบการเดนิทาง
ดว้ยการทดสอบสมมุตฐิานของผลต่างระหว่างค่าเฉลีย่ 
2 ประชากร ซึ่งใชส้ถติทิดสอบท ี(T-Test) สว่นตวัแปร
เชงิกลุ่มใดที่จําแนกประชากรมากกว่า 2 กลุ่มย่อย 
จะใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว 
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Comparison) ด้ วย สถิ ติ ท ด สอบ  Fisher’s Least - 
Significant Difference (LSD) สําหรับกรณี ที่ ความ
แปรปรวนเท่ากนั และ Games - Howell สําหรบักรณี




ตารางที ่2  
 
ตารางที ่2 การเปรยีบเทยีบปจัจยัทีม่ผีลต่อการเลอืก 
ขบัรถยนตส์ว่นบุคคลของประชาชนในเขตกรงุเทพ-
มหานคร 
ตวัแปรเชิงกลุ่ม Mean การแปลความ 
จากผลวิเคราะห ์
การเปรียบเทียบรายคู่ 
1. เพศ (Sig.=0.000) 
 1. ชาย 3.69 กลุม่ 1 มากกวา่กลุม่ 2 
2. หญงิ 2.82 
2. อาย ุ(sig.=0.000) 
 1. ไมเ่กนิ 30 ปี 2.38 กลุม่ 1 น้อยกวา่ กลุม่ 2 และ 3 
กลุม่ 2 ไมแ่ตกต่างจากกลุม่ 3 2. มากกวา่ 30 ไมเ่กนิ 40 ปี 3.89 
3. มากวา่ 40 ปี 3.45 
3. ระดบัการศึกษา (sig.=0.000) 
 1. ตํ่ากวา่ปรญิญาตร ี 2.00 กลุม่ 1 น้อยกวา่ กลุม่ 2 และ 3 
กลุม่ 2 น้อยกวา่ กลุม่ 3 2. ปรญิญาตร ี 3.31 
3. สงูกวา่ปรญิญาตร ี 3.90 
4. อาชีพ (Sig.=0.116)   
 1. ลกูจา้ง พนกังานเอกชน 3.14 ไมม่คีวามแตกต่างทางสถติ ิ
2. ขา้ราชการ พนกังานของรฐั 3.61 
3. ธุรกจิสว่นตวั 3.57 
5. รายได้ต่อเดือน(sig.=0.000) 
 1. ไมเ่กนิ 15,000 บาท 2.21 กลุม่ 1 น้อยกวา่กลุม่ 2 และ 3 
กลุม่ 2 น้อยกวา่ กลุม่ 3 2. 15,001-30,000 บาท 3.21 
3. มากกวา่ 30,000 บาท 3.80 
6. การครอบครองรถยนต ์(sig.=0.000) 
 1. มรีถยนตส์ว่นบุคคล 4.03 กลุม่ 1 มากกวา่ กลุม่ 2 




สถิติ 0.05 พบว่า  ตัวแปรเชิงก ลุ่มที่ จํ าแนกกลุ่ม
ตัวอย่างตามอาชีพ ประกอบด้วย กลุ่มที่ 1 ลูกจ้าง 
พนักงานเอกชน กลุ่มที่ 2 ขา้ราชการ พนักงานของรฐั 
และกลุ่มที่ 3 ประกอบธุรกิจส่วนตวั เลือกขบัรถยนต์
ส่วนบุคคลไม่แตกต่างกันทางสถิติ ส่วนปจัจัยที่มี
อทิธพิลต่อการเลอืกขบัรถยนต์ส่วนบุคคลม ี5 ตวัแปร 
คือ  เพศ  อายุ  ระดับการศึกษา  รายได้  และการ
ครอบครองรถยนต ์มรีายละเอยีดดงัน้ี  
1. กลุ่มตัวอย่างเพศชายขับรถยนต์ส่วนบุคคล
มากกวา่กลุม่ตวัอยา่งเพศหญงิ  
2. กลุ่มผู้มีอายุมากกว่า 30 ปี แต่ไม่เกิน 40 ปี กับ
กลุ่มผู้มอีายุมากกว่า 40 ปี เลอืกขบัรถยนต์ส่วน
บุคคลไม่แตกต่างกนั แต่ทัง้สองกลุ่มขบัรถยนต์




ที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี กับก ลุ่มที่ มี
การศกึษาสงูกว่าปรญิญาตร ีเลอืกขบัรถยนต์ส่วน
บุคคลไมแ่ตกต่างกนั  
4. กลุ่มผูม้รีายไดต่้อเดอืนไม่เกนิ 15,000 บาท เลอืก
ขับรถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มผู้มีรายได ้
15,001-30,000 บาท และกลุ่มผู้มรีายได้มากกว่า 
30,000 บาท ส่วนกลุ่มผู้มรีายได้ 15,001-30,000 
บาท เลอืกขบัรถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มผู้มี









จํานวน 281 ตัวอย่าง ซึ่งในกลุ่มน้ี เป็นผู้ใช้สิทธิใ์น
โครงการรถยนต์ใหม่คนัแรก จํานวน 97 ตวัอย่าง และ
เป็นผูท้ีไ่ม่ใชส้ทิธิใ์นโครงการ จาํนวน 184 ตวัอยา่ง การ
กระจายของกลุ่มตวัอย่างตามปจัจยัสว่นบุคคล คอื เพศ 
อายุ ระดบัการศึกษา อาชีพ รายได้ต่อเดือน และการ
เปรยีบเทยีบปจัจยัส่วนบุคคลจําแนกตามการใชส้ทิธิใ์น
โครงการ ดงัตารางที่ 3 พิจารณาที่ระดบันัยสําคญัทาง
สถติ ิ0.05 พบกว่า กลุ่มตวัอย่างผูม้รีถยนต์สว่นบุคคลที่
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เป็นผูใ้ชส้ทิธิก์บัผูท้ีไ่มใ่ชส้ทิธิใ์นโครงการรถยนตใ์หมค่นั




ตารางที ่3 จาํนวนผูม้รีถยนตส์ว่นบุคคล ทีจ่าํแนกตาม 
การใชส้ทิธิใ์นโครงการรถยนตค์นัแรก 
ปัจจยัส่วนบคุคล ผูใ้ช้สิทธ์ิ ผูไ้ม่ใช้สิทธ์ิ 
1. เพศ (t=0.168, Sig.=0.867)  
 
1. ชาย 48 93 
2. หญงิ 49 91 
2. อาย ุ(t=-2.018, Sig=0.045) 
 
1. ไมเ่กนิ 30 ปี 37 40 
2. มากกวา่ 30 ไมเ่กนิ 40 37 97 
3. มากวา่ 40 ปี 23 47 
3. ระดบัการศึกษา (t=-1.3247, Sig.=0.187) 
 
1. ตํ่ากวา่ ปรญิญาตร ี 15 14 
2. ปรญิญาตร ี 63 131 
3. สงูกวา่ปรญิญาตร ี 19 39 
4. อาชีพ (t=1.088, Sig.=0.278) 
 
1. ลกูจา้ง พนกังานเอกชน 56 123 
2. ขา้ราชการ พนกังานของรฐั 34 44 
3. ธุรกจิสว่นตวั 4 16 
4. อื่น 3 1 
5. รายได้ต่อเดือน (t=-2.203, Sig.=0.029) 
 
1. ไมเ่กนิ 15,000 บาท 15 16 
2. 15,001-30,000 บาท 50 86 




ประชากรเป็น 2 กลุ่มย่อย ดงันัน้ การวเิคราะห์อทิธพิล
จากการเป็นผู้ใช้สิทธิใ์นโครงการต่อพฤติกรรมการ
เดนิทาง จงึใชก้ารทดสอบสมมุตฐิานของผลต่างระหว่าง
ค่าเฉลี่ย 2 ประชากร ด้วยสถติทิดสอบท ี(T–Test) โดย
เปรยีบเทยีบพฤตกิรรมการเลอืกรูปแบบการเดนิทาง 7 
รูปแบบ ดงัตารางที่ 4 และวตัถุประสงค์ในการเดนิทาง
ดว้ยรถยนตส์ว่นบุคคล 5 ประการ ดงัตารางที ่5  
 
ตารางที ่4  วเิคราะหอ์ทิธพิลจากการใชส้ทิธิใ์นโครงการ 
รถยนตค์นัแรกต่อการเลอืกรปูแบบการเดนิทาง 
รปูแบบการเดินทาง Mean t-test 
for Equality of Means 
t Sig. 
1. การขบัรถยนตส่์วนบุคคล 
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 3.65 -3.372 0.001* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 4.23 
2. นัง่รถยนตส่์วนบคุคลโดยผู้อ่ืนขบั 
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 2.32 -1.122 0.263 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 2.53 
3. รถตู้สาธารณะ 
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 2.37 5.428 0.000* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 1.39 
4. แทก็ซ่ี 
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 1.94 0.623 0.533 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 1.84 
5. รถโดยสารสาธารณะ 
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 2.38 4.756 0.000* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 1.49 
6. รถไฟฟ้า  
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 1.87 -1.080 0.281 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 2.05 
7. มอเตอรไ์ซดร์บัจ้าง 
ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 1.95 3.168 0.002* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 1.44 











เดินทาง พิจารณาที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  
พบว่า ผู้ที่ ใช้สิทธิใ์นโครงการกับผู้ที่ ไม่ ใช้สิทธิใ์น
โครงการมีพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง
แตกต่างกนัอยา่งมนีัยสาํคญัทางสถติ ิ4 รปูแบบ คอื ขบั
รถยนต์สว่นบุคคล รถตูส้าธารณะ  รถโดยสารสาธารณะ
และมอเตอรไ์ซคร์บัจา้ง โดยผูใ้ชส้ทิธิเ์ขา้รว่มในโครงการ
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รูปแบบ คอื การนัง่รถยนต์ส่วนบุคคลที่ผู้อื่นขบั แทก็ซี ่
และรถไฟฟ้า ไมแ่ตกต่างกนัทางสถติ ิ
 










1. ทาํงาน    
 ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 3.51 -2.519 0.013* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 4.02 
2. ท่องเทียว    
 ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 3.81 -3.484 0.001* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 4.31 
3. ซ้ือของ    
 ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 3.96 0.138 0.891 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 3.94 
4. เหตกุารณ์ฉุกเฉิน (เช่น ไปโรงพยาบาล) 
 ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 3.82 -1.684 0.093 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 4.10 
5. กลบัภมิูลาํเนา    
 ผูใ้ชส้ทิธิ ์ 3.47 -2.898 0.004* 
ผูไ้มใ่ชส้ทิธิ ์ 4.05 





พจิารณาที่ระดบันัยสาํคญัทางสถติ ิ0.05 ดงัตารางที ่5 
พบว่า ผู้ที่ เข้าร่วมโครงการ มีวัตถุประสงค์ในการ
เดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลแตกต่างจากผู้ที่ไม่เขา้











รวดเรว็ ปลอดภยั และเดนิทางไดห้ลายคน ตามลําดบั 
สว่นระบบขนสง่สาธารณะทีเ่ลอืกเดนิทางมากทีสุ่ด คอื 
รถไฟฟ้า โดยเลอืกปจัจยัสนบัสนุน 3 ลาํดบัแรก คอื ไม่
ต้องหาที่จอดรถยนต์ ค่าน้ํามนัหรอืเชื้อเพลิงมีราคา
แพง ความสบายเน่ืองจากไม่ต้องขบัรถยนต์เอง จาก












ก า ร เลื อ ก ขับ รถ ย น ต์ ส่ ว น บุ ค ค ลมี  5 ตั ว แ ป ร 
ประกอบด้วย เพศ อายุ ระดบัการศึกษา รายได้ และ
การครอบครองรถยนต์ โดยกลุ่มตัวอย่างที่เลือกขบั
รถยนต์ส่วนบุคคลน้อยกว่ากลุ่มอื่นอย่างมีนัยสําคญั
ทางสถติ ิทีร่ะดบั 0.05 คอื กลุ่มตวัอยา่งเพศหญงิ กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอายุ ไม่ เกิน  30 ปี  กลุ่มตัวอย่างที่ จบ
การศึกษาตํ่ากว่าระดบัปริญญาตรี กลุ่มตัวอย่างผู้มี
รายได้ต่อเดอืนไม่เกนิ 15,000 บาท และกลุ่มตวัอย่าง
ที่ไม่มรีถยนต์ส่วนบุคคล ตามลําดบั ส่วนผู้ที่ประกอบ
อาชีพแตกต่ างกัน  คือ  ลูกจ้าง /พนักงานเอกชน 
ขา้ราชการ/พนกังานของรฐั และ ประกอบธุรกจิสว่นตวั 
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ร ับจ้าง มากกว่าผู้ที่ ไม่ ใช้สิทธิ  ์ แต่ผู้ที่ ใช้สิทธิใ์น
โครงการเลอืกเดนิทางดว้ยรถยนต์สว่นบุคคลน้อยกว่า
ผู้ที่ไม่ใช้สทิธิ ์ ส่วนการเปรยีบเทียบวตัถุประสงค์ใน
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